




Livret d’accompagnement 
des stages 

Perfectionnement au delta 

Date du stage : 

Nom, prénom : 

Livret réalisé par les membres de la commission formation delta Jérôme Augé et Emmanuel 
Félix-Faure sur le modèle des livrets d’accompagnement des stages parapente en collabora-
tion avec Pierre-Paul Ménégoz. 

Ta
m

po
n 

de
 l’

éc
ol

e 

Ce livret est un supplément à l’enseignement que vous propose vos 
moniteurs. Il vous permet de revoir les notions les plus essentielles adaptées 
à votre niveau et de les avoir consignées dans un carnet facilement 
consultable. La formation dans une école Française de Vol Libre (EFVL) ou 
dans un Club Ecole (CEFVL) s’organise autour d’un cursus construit et 
cohérent qui valide l’acquisition progressive de compétences que vous 
retrouverez synthétisées dans les dernières pages de ce livret.
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STRUCTURE DE LA FORMATION

L’ensemble de votre progression est suivie sur votre compte en ligne sur 
l’intranet de la Fédération Française de vol libre.

3 cycles

Domaine 
de l’air

Domaine des 
connaissances

4 domaines de compétences pilote

            - Toutes les compé-
tences permettant 
d’apprivoiser notre milieu 
d’évolution, le connaitre, 
le comprendre, l’analy-
ser, l’anticiper.

Domaine des Facteurs Humains ou FNT*

  - Les savoirs liés au 
vol et ses méca-
nismes, les règles, le 
matériel et l’environne-
ment de la pratique.

  Les éléments conscients ou inconscients qui nous font agir. La 
conscience de ce qui se passe en nous et à l’extérieur. Les relations aux autres, 
au milieu naturel.    * FNT = Facteurs Non Techniques

Brevet 
Initial

Brevet 
de pilote

Brevet de pilote 
confirmé
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◦ Se former
◦Développer des compétences
◦ Le pilote, acteur de sa sécurité

Initiation

Domaine
du pilotage

  - Les techniques qui 
permettent la mise en 
oeuvre, le contrôle en 
vol et le retour au sol 
d’une aile de 
parapente.
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Analyse aérologique, choix du site et préparation des vols 

Pour finir... La grande question est maintenant : " ai-je le niveau technique, l’état physique 
et mental de voler dans les conditions aérologiques que j'observe (mettre en cause ses 
capacités d'analyse…).  

OUI : je décide de voler   NON : je ne vole pas   JE DOUTE : je m'abstiens de voler 

Savoir choisir son site de vol : 

Prendre le bulletin météo téléphone ou internet. En récupérer :  

 Les mouvements généraux de l'atmosphère et les rapporter à leur influence locale.

 Le rapport des températures locales aux différentes altitudes (se méfier des forts 
contrastes).

 Le degré de stabilité ou d'instabilité de la masse d'air. En fonction de ces observa-
tions et de sa connaissance des sites, faire le choix du site de vol du jour.

Observation et plan de vol adapté : 

Repérage du décollage depuis l'atterrissage et évaluation du  plan de vol en fonction du vent 
présent ou prévu (dérive) et de la topographie. Observer les abords de l'atterrissage, es-
paces dégagés et obstacles (lignes électriques, arbres, secteurs turbulents…) afin d'anticiper 
un plan d'approche en fonction des différents vents possibles.  

Observations préalables au  décollage : 

 Vérification de l'influence du vent météo prévu et prise  en compte des différences
apportées par votre analyse (nuages, sens de défilement, feuilles des arbres, oi-
seaux, pilotes déjà en l'air…).

 Établissement d’un plan d'évolution probable de l'aérologie dans les heures à venir.

 Vérification des conditions aérologiques dans la vallée et la force du vent observé.

La pratique  -  niveau vert 
Premiers pas vers l’autonomie sur site connu 
en conditions calmes
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Le pilotage efficace d’un delta demande une position adaptée. Celle-ci dépend de plusieurs 
critères :  

 L’assiette de vol dans le harnais (tête en haut ; tête en bas…)
 La hauteur d’accrochage (position par rapport à la barre)
 Le type de harnais (cocon / barrette / debout)

Dans tous les cas, faites un essai d’accroche juste avant de décoller, dans l’idéal en vous fai-
sant aider par votre moniteur ou un pilote sur le décollage. Cela permettra de parer à un ou-
bli d’accrochage (ou un accrochage mal réalisé) et de valider votre installation dans le harnais 
et son positionnement par rapport au trapèze. 

La position de pilotage 

La visite Pré-vol 
Vous contrôlerez toujours votre matériel 
vous-même, suivant une procédure et un 
ordre très méthodique afin de ne rien ou-
blier. La visite pré-vol concerne 6 objets, 
dans l’ordre : l’aile, le harnais et son para-
chute, le casque, la hauteur d’accrochage et 
le fonctionnement de la radio. On doit même 
y inclure la “vérification” du pilote.  

Vous serez dans l’état d’esprit de rechercher 
ce qui ne va pas et non simplement vérifier 
que tout va bien. Une fois que tout est en 
ordre et vérifié, vous pouvez vous présenter 
au décollage sans surprise. 

Après une éventuelle attente, et avant de 
faire le premier pas, répéter la procédure 
“MAVIE” (Montage matériel vérifié, Accro-
chage vérifié, Vent correct, Incidence adap-
tée et Espace dégagé). Si au dernier mo-
ment, on veut se décrocher ou remédier à 
une anomalie, on quittera le lieu du décol-
lage et on reprendra toute la procédure de-
puis la Pré-vol. 

La pratique  -  niveau vert 
Premiers pas vers l’autonomie sur site connu 
en conditions calmes

ATTENTION à l’oubli 
d’accrochage   

Bien qu’étant un geste 
primordial, le défaut d’accrochage est une 
erreur existante qui peut entrainer des 
accidents très graves.  Il est avant tout 
nécessaire de se dire « ça n’arrive pas 
qu’aux autres »  et se sentir concerné par 
ce problème de sécurité.  

Il est essentiel de se construire un rituel 
immuable pour contrôler son accroche 
avant le décollage. Il peut contenir :  

· une procédure  check-list avant de
décoller

· Un contrôle systématique entre
pilotes : le « Check-partner » 

· Un accrochage à l’australienne
(Suspension préalable du harnais)

· Un système mécanique anti-oubli
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Pente école : découverte des exercices avancés 

Jouer avec son incidence de décollage 

L’objectif : contrôler l’incidence de son aile pendant la course. Savoir brider son aile lors de 
la tendance à cabrer. 

Mettre en mouvement son aile avec une sur-incidence et chercher à progressivement rame-
ner son aile à une incidence correcte de décollage  

 Attention à une rotation des mains qui interviendrait trop tôt (avant la prise en 
charge totale du pilote par l’aile)

 Nécessité d’un double contact avec le trapèze pour appliquer un couple piqueur
(mains en avant des montants et humérus en contact)

La pilote applique un couple piqueur pendant la course par un écartement des coudes et un 
double contact humérus / mains agissant en sens opposés.  Une rotation des mains autour 
des montants annule toutes possibilités de réaliser ce geste essentiel pour contrôler l’inci-
dence avant la prise en charge totale.  

La pratique  -  niveau vert

La pratique  -  niveau vert 
 Premiers pas vers l’autonomie sur site  connu 

en conditions calmes
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Contrer un mouvement de roulis pendant la phase de décollage 

L’objectif : rattraper une dissymétrie au décollage, ayant comme origine un déséquilibre 
avant la mise en mouvement ou une turbulence lors de la course. 

Avant de s’élancer, l’aile peut être difficile à maintenir horizontale sur l’axe de roulis, notam-
ment lorsque le décollage est alimenté ou que le vent est mal axé. 

 Je diminue mon incidence en baissant le nez afin d’avoir de l’autorité en roulis.

 je n’hésite pas à reposer mon trapèze au sol.

Pendant la course, l’aile peut également avoir besoin d’un contrôle en roulis. 

 Je pilote en roulis sans laisser mon aile se ralentir avant et après la rotation des
mains  : « Je contre » 

 Une action à « tirer » permettra toujours d’avoir un meilleur contrôle en roulis

Pour contrer un déséquilibre en roulis pendant la course, le pilote se décale dans le trapèze en 
tirant le montant extérieur vers lui.  

La pratique  -  niveau vert
La pratique  -  niveau vert 
 Premiers pas vers l’autonomie sur site  connu 

en conditions calmes
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Augmenter la longueur du palier final 

L’objectif : mieux décomposer les phases de l’atterrissage. Être moins sensible aux turbu-
lences. 

Mettre les mains aux montants au bon moment, au neutre de l’aile avant la prise de vitesse  
et une fois en final.  

Inscrire dans la finale une véritable prise de vitesse. 

Maîtriser le rappel au neutre pour réaliser un arrondi approprié et regarder loin et conserver 
une hauteur constante par un léger contrôle du tangage. 

Ce palier long vous permettra de mieux sentir le moment de l’atterrissage en se focalisant 
uniquement sur la vitesse qui décroit progressivement. 

Poser roulettes / sur les pieds 

Objectif : connaître la procédure de poser sur les roulettes afin de mieux y faire face le jour 
venu.  

Découvrir le posé roulette volontaire. 

Attention au terrain, celui-ci doit être propre et l’herbe coupée court. 

Le palier doit être réalisé à basse altitude (barre à maximum 50cm/sol). 

Les roues ne doivent toucher le sol qu’au dernier moment, juste avant le décrochage. 

Les bras restent à la barre et tendus jusqu’à l’arrêt complet. 

Améliorer sa technique de posé sur les pieds 

Objectif : Accompagner en douceur le retour au sol sans compter uniquement sur son pous-
sé final pour s’arrêter. 

En courant pendant le poussé final. Courir pour 
accompagner tant que l’aile n’est pas tombée der-
rière sur la quille. 

Amorcer ces pas pendant le palier plutôt 
qu’attendre le contact avec le sol. 

Positionner un pied devant l’autre vous permet 
d’être prêt à courir, sans position de refus 

Choisir le moment du poussé en fonction du vent, 
de l’aile, de sa position. La seul indication fiable et 
mesurable reste le moment ou l’aile est au neutre.  

La pratique  -  niveau vert
La pratique  -  niveau vert 
 Premiers pas vers l’autonomie sur site  connu 

en conditions calmes
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Grands vols : Exercices en l’air 

Poignée témoin du parachute de secours et procédure de déploiement 

Connaître le principe de fonctionnement du parachute (aiguilles fermant le container ; pod ;  
points de liaison ; sangle 6m ; principes et périodicité de repliage).  

Savoir attraper sa poignée de secours de façon instinctive. Vous devez réaliser régulièrement 
un exercice de « poignée témoin ». Au sol sur un portique, ou en l’air à la consigne de votre 
moniteur, allez chercher la poignée de parachute de secours. Exercez-vous à la trouver sans 
contact visuel. Exercez-vous également à attraper la poignée avec vos gants, ou lorsque vous 
êtes en virage… 

Procédure d’extraction du 
parachute de secours 

 Tirer sur la poignée et
extraire le pod

 Jeter le contenu laté-
ralement et le plus loin 
possible

 Se positionner dans le 
trapèze pour l’atterris-
sage

Le virage dynamique (liaison tangage/roulis sur le virage) 

Vous êtes capable de faire tourner votre delta par déplacement latéral de votre corps par 
rapport au trapèze. Nous allons maintenant découvrir que pour arriver à un pilotage efficace 
et précis en virage, le pilotage est un peu plus complexe.  

L’entrée en virage : la relation vitesse / inclinaison 

Partons du principe qu’une aile plus chargée a besoin de plus de vitesse pour voler. C’est bien 
le cas en virage car la force centripète va augmenter le poids apparent du pilote et charger 
d’avantage l’aile. 

Donc la technique consiste à acquérir la vitesse dont vous aurez besoin en virage en tirant sur 
la barre puis décaler ensuite votre corps latéralement pour initier le virage. Sachez que vous 
pouvez coupler ces deux actions par un mouvement de tirer-décaler qui s’apparente à placer 
la main intérieure au virage au niveau du sternum.  

La pratique  -  niveau vert
La pratique  -  niveau vert 
 Premiers pas vers l’autonomie sur site  connu en 

conditions calmes
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Virage à inclinaison constante 

Effectuer un 360° en commençant par une inclinaison faible de l’ordre de 15/20°. Vous pour-
rez ensuite prendre plus d’angle, 30°, puis 45°. 

Conservez ce virage à angle constant et lâchez progressivement  la barre de contrôle. Vous ne 
devez pas modifier votre position pendant ce temps (il est possible que la sangle d’accroche 
vous fasse pivoter légèrement). 

Les ailes actuelles permettent la continuité d’un virage à inclinaison constante (neutralité 
spirale) sans action de pilotage. 

Avec l’expérience, vous allez découvrir qu’un virage « à plat » nécessite peu de vitesse  sup-
plémentaire. Mais vous devrez apprendre à doser la vitesse supplémentaire selon l’inclinai-
son. 

Virage avec variation d’inclinaison 

Le virage, pour qu’il soit équilibré doit être cadencé avec 
un dosage permanent entre l’inclinaison choisie et la 
vitesse affichée. Plus l’inclinaison est importante, plus la 
prise de vitesse préalable doit être importante.  A contra-
rio, si vous diminuez l’inclinaison, l’aile va « rendre » de 
la vitesse. 

Apprenez à faire varier votre inclinaison pendant le vi-
rage. Placez-vous en 360° avec une inclinaison à 20° pour 
commencer, puis augmenter votre inclinaison à 45 ° sur 
un second 360°. Après avoir repris une phase d’équilibre 
entre vitesse et inclinaison, revenez à un angle de 20°. 

Intérêt : La maîtrise des virages parfaitement équilibré 
s’impose lorsque l’on souhaite optimiser son rendement 
en ascendance. Moins l’aile fera de glissades et plus le 
virage sera efficace, c’est-à-dire qu’il consommera un 
minimum d’altitude. 

ATTENTION, Si vous enclenchez 
un virage sans afficher la légère 
sur-vitesse nécessaire, votre 
aile risque de s’enfoncer par un 
phénomène de glissade pour 
trouver un régime de vol équili-
bré. Cette phase de virage non 
équilibrée n’est pas facilement 
maîtrisable et quantifiable en 
termes de perte d’altitude et 
cela peut s’avérer dangereux 
en approche et près du sol ! 
C’est la raison pour laquelle 
votre moniteur vous demande-
ra certainement de garder une 
vitesse légèrement supérieure 
au neutre de l’aile pendant 
votre approche.  

La pratique  -  niveau vert
La pratique  -  niveau vert 
 Premiers pas vers l’autonomie sur site  connu 

en conditions calmes

La pratique  -  niveau bleu 
Autonomie sur sites en conditions variées

10



Tenue de cap en sortie de virage 

Savoir engager un virage, le maintenir de façon équilibré est une chose, savoir en ressortir 
proprement et surtout sur un axe prédéfini en est une autre.  

Sortir d’un virage demande d’abord de l’anticipation. Vous devez initier le mouvement avant 
de vous trouver sur le cap que vous avez choisi pour sortir. Il est également important de 
fixer votre regard dans l’axe de sortie, en ayant préalablement défini un repère.  

Cet exercice s’effectue d’abord sur des virages courts (90°) puis s’appréhende en sortie d’un 
360°. Il est d’autant plus difficile à réaliser que l’angle du virage est important.  

Dans un second temps, vous devez coupler cet exercice avec des inversions de virages. Réali-
ser un 360° dans un sens, enchaîné avec un second dans l’autre sens puis sortie sur axe. Cette 
inversion de virage au milieu de la manœuvre vous permet de travailler votre gestuelle de 
sortie de virage, pour la rendre plus efficace.  

Tenue de cap à vitesse élevée 

Atteindre  des vitesses élevées avec votre delta n’est pas une chose si aisée que l’on pourrait 
le penser. Tenir cette haute vitesse sur une trajectoire rectiligne peut véritablement être 
difficile ! 

La position dans votre harnais est essentielle pour pouvoir accélérer votre delta en “tirant” 
sur la barre (par “tirer” on entend : se servir de ses bras pour avancer son centre de gravité, 
vers l’avant, et surtout sans s’appuyer sur la barre de contrôle). Trop relevé ou trop haut, 
vous allez rapidement vous trouver à bout de bras et ne pas pouvoir tirer correctement sur la 
barre. (sans parler de la traînée de forme…). 

Une fois votre delta à vitesse élevée (70km/h et au-delà) il est probable que vous ayez à pilo-
ter pour maintenir un cap. A cette vitesse, le contrôle du roulis demande un dosage fin de vos 
actions de pilotage. De plus une mauvaise position bras tendus vous empêchera d’être précis. 
Il est courant d’induire une action en roulis trop importante par rapport à ce qui est néces-
saire. Dans ce cas le delta part à l’opposé et vous devez induire un mouvement inverse qui 
risque d’être lui aussi en retard. On appelle cela communément le roulis hollandais. S’il se 
produit, revenir tranquillement à vitesse normale en regardant loin devant et en contrant 
modérément les écarts de cap. 

La pratique  -  niveau vert
La pratique  -  niveau vert 
 Premiers pas vers l’autonomie sur site  connu 

en conditions calmes
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Le contrôle à haute vitesse nécessite : 

 L’anticipation des mouvements de roulis de votre aile plutôt que de les subir et d’agir
en retard.

 Un dosage de son action de pilotage afin de ne pas sur-piloter et partir dans l’autre
sens.

Cet exercice vous sera utile pour acquérir un pilotage intuitif, qui anticipe les mouvements 
de votre aile en air turbulent. En effet, il est toujours beaucoup plus facile de contrer un 
mouvement issu d’une turbulence lorsque celui-ci s’initie plutôt que lorsque votre aile a 
commencé à virer. 

La pratique  -  niveau vert

Découverte des  mouvements de la masse d’air 

Bien que votre domaine de vol actuellement concerne principalement des conditions en air 
calme, et votre moniteur s’y emploie, il vous arrivera de ressentir quelques mouvements de 
la masse d’air au cours d’un vol, car cette dernière demeure rarement immobile. 

Par exemple, lorsque vous décollez en fin d’après-midi, alors que la brise de pente s’est quasi-
ment éteinte, vous pouvez être amené à traverser une zone qui surplombe un espace boisé. 
La découverte de ce nouveau cas de figure vous permettra d’y associer  une sensation de 
pression dans le harnais et la tendance de la barre à bouger délicatement vers l’avant. La 
sortie de cette zone vous fera éprouver les sensations inverses en douceur. 

Le point à surveiller réside dans ce mouvement de la barre vers l’avant, car il vous rapproche 
de l’incidence de décrochage. Il s’agit donc de ne pas laisser la barre avancer trop loin, en 
tirant modérément. 

Etre attentif à ces phénomènes, et y associer vos perceptions de pilote, vous prépare à abor-
der le vol thermique avec une connaissance de base. Ces phénomènes transitoires peuvent 
se retrouver tout  au cours du vol. 

La pratique  -  niveau vert 
 Premiers pas vers l’autonomie sur site  connu 

en conditions calmes
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 Le décrochage 

Le décrochage est une diminution brutale de la portance générée par un angle d’incidence 
trop ouvert au-delà d’une valeur critique. Chaque angle d’incidence étant corrélé à une vi-
tesse (pour une charge donnée) on peut dire communément que le décrochage intervient 
lorsque la vitesse est trop faible.  
 
Alors que le décrochage n’a aucune justification lors d’un vol classique, il peut être intéres-
sant de le tester en tant qu’exercice pour  

 Connaître la réaction de votre aile face à un décrochage 

 Appréhender la limite minimum de vitesse accessible avec votre aile 

Dans notre cadre le décrochage dynamique est à proscrire. Nous allons décrire l’exercice de 
décrochage statique, à la lisière du domaine de vol de votre aile par ralentissement très pro-
gressif. 

La pratique  -  niveau bleu 
La pratique  -  niveau bleu 

     Autonomie sur sites en conditions variées 
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La pratique  -  niveau bleu 

A partir d’un régime de vol au neutre, ralentissez progressivement votre aile en “poussant” 
sur la barre (on agit en reculant progressivement son centre de gravité). Vous allez ressentir 
un effort croissant lié au rappel au neutre de votre aile. SECURITE : n’entamez cette ma-
nœuvre qu’avec une réserve suffisante de hauteur (300m/sol). 

En continuant à pousser calmement, votre aile va d’un seul mouvement faire une abattée du 
nez pour initier un piqué : le décrochage proprement dit. A ce moment la barre va vouloir 
revenir en arrière, accompagnez le mouvement naturel de votre barre. SECURITE : ne cher-
chez pas à entretenir trop longtemps le mouvement initial de poussé en restant bras tendu 
trop longtemps. Ne cherchez pas non plus ensuite à amplifier le mouvement de piqué en 
tirant fortement sur la barre, soyez doux dans vos actions et testez avec progressivité. 

Votre aile se trouve maintenant en piqué, et prend une vitesse supérieure à la vitesse du 
neutre, une ressource suivra donc. Retenez la barre afin de maîtriser la ressource comme 
vous l’avez fait lors de précédents exercices de contrôle du tangage.  

La pratique  -  niveau bleu 
  Autonomie sur sites en conditions variées
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Un delta, par le vrillage de son profil, ne décroche pas sur toute son envergure à la même 
vitesse. Le centre de l’aile, disposant d’un angle d’incidence plus fort que les bouts d’aile, 
décroche en premier. Sachez repérer cet instant et accompagner le retour de l’aile dans son 
domaine de vol (schéma du haut). Si vous continuez à pousser quelques instants, vous re-
tardez le piqué et l’aile décrochera plus franchement, sur la majorité de son envergure. 
Attention, le piqué qui en résulte sera d’autant plus prononcé (schéma du bas).  

Utiliser le drag chute 

Le drag chute est un petit parachute permettant d’augmenter la traînée et donc de diminuer 
la finesse de votre aile. Il est utile dans la phase d’atterrissage car cette dégradation de la 
finesse permet de faire le dernier virage bien plus haut par rapport aux obstacles et d’être 
plus précis sur le point d’aboutissement et donc de se poser dans des terrains courts ou bor-
dés d’arbres hauts. Pendant cette phase, il agit également pour amortir les turbulences. 

Il permet aussi de descendre plus vite, ce qui peut être intéressant dans différentes configu-
rations : approches simultanées ou pour éviter l’aspiration sous un cumulus. Attention, une 
fois sorti, le drag chute ne peut pas être neutralisé et sera efficace pour tout le reste du vol.  

Atterrissage au drag chute. La séquence gestuelle est identique même si le palier sera plus 
court : le poussé final est à anticiper ! 

Procédure d’extraction : 

 Le drag chute doit être sorti tôt afin de pouvoir réadapter votre approche si celui-ci
s’ouvrait mal.

 Une fois la poignée du drag chute tirée, celle-ci est lâchée directement le long du
harnais (elle ne reste en aucun cas dans la main du pilote)

 Vérifier visuellement son ouverture pour vous assurer de son bon fonctionnement.

Partant du principe que la traînée augmente avec le carré de la vitesse, la valeur de la traî-
née générée par le drag chute va pouvoir varier suivant la vitesse que vous affichez. De 
cette valeur dépend votre plan de descente (votre finesse). Concrètement, au neutre de 
l’aile, à 35km/h, le drag chute n’aura que peu d’influence. Dès que vous accélérerez  l’effet 
du drag chute se fera sentir, et votre finesse se dégradera largement. Vous avez donc entre 
les mains un outil qui vous permet de faire varier votre angle de descente ! Magique !  

La pratique  -  niveau bleu 

La pratique  -  niveau bleu 
   Autonomie sur sites en conditions variées
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8 Conseils d’utilisation du drag chute : 

 En phase d’apprentissage, ouvrez le drag chute haut (au moins 300m/sol) afin d’avoir
le temps de réaliser quelques prises de vitesse.

 Le drag chute vous fait perdre plus d’altitude en virage, donc n’en réalisez plus près
du sol et construisez une approche sans « tricoter ».

 Entrez en finale haut donc loin des obstacles, comme si vous vouliez vous poser à
l’extrémité du terrain voire même un peu plus loin.

 Ajustez la survitesse pour vous poser plus court, autant que vous le souhaitez.

 Anticipez le poussé final car la phase de palier sera nécessairement raccourcie.

 Ne soyez pas inquiet, même en poussant « un  peu » tôt, le drag chute réduira le
phénomène de chandelle.

 Apprenez à l’utiliser dans de grands terrains sans contrainte avant d’en avoir réelle-
ment besoin sur un terrain petit avec un obstacle en entrée…

 Un drag chute mérite d’être réglé précisément en longueur. Demandez conseil à
votre moniteur si vous disposez de votre propre matériel.

La pratique  -  niveau bleu 

La pratique  -  niveau bleu 
   Autonomie sur sites en conditions variées
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Réviser les fondamentaux 

Si des gestes à faire en sortie de décollage ou en phase d’atterrissage vous posent pro-
blème, par exemple après un changement de harnais ou d’aile, ne pas hésiter à simuler 
ces séquences au milieu du vol, loin du sol.  

Retourner si nécessaire sous le portique pour travailler un grand nombre de fois les sé-
quences de gestes qui doivent devenir automatiques. 

Réaliser à postériori un bilan de son vol doit également devenir une habitude, afin 
d’identifier ses points forts et ses faiblesses, et donc ses propres axes de progression. 
Votre moniteur vous sollicitera pour réaliser un « debriefing » et apportera à votre ana-
lyse un œil expert et extérieur qu’il ne faudra pas négliger. 

Une fois autonome dans votre pratique du delta, il est nécessaire de  remettre régulière-
ment en cause vos habitudes. Les écoles de delta vous accueillent pour perfectionner, 
corriger ou optimiser vos gestes techniques, et votre analyse. L’opération « Voler 
mieux » dans laquelle s’est engagée la fédération française de vol libre doit vous aider à 
participer régulièrement  à ce type de « recyclages ».  

La pratique  -  niveau bleu 

La pratique  -  niveau bleu 
   Autonomie sur sites en conditions variées
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niveau orange La théorie 

Principes aérodynamiques : 

Depuis les premiers jours de votre 
progression, votre moniteur insiste 
sur la notion du neutre de votre aile, 
c’est-à-dire sa capacité à toujours 
revenir à une vitesse de vol cons-
tante lorsque vous lâchez la barre. Il 
est très rassurant que votre aile vole 
seule, mais pourquoi ? C’est le vril-
lage qui induit ce phénomène, c’est-à
-dire la différence entre l’incidence 
du nez de votre aile et l’incidence
des bouts de plume.

Suivant votre vitesse de vol, ce sont les plumes ou le nez qui apporteront la majorité des 
forces aérodynamiques qui vous font voler. Ce mécanisme tendra toujours à ramener votre 
aile à une vitesse de vol définie, en contrant vos actions à la barre sur l’axe de tangage.  

A 55km/h, les plumes ne « volent plus » et la portance est supportée principalement par le 
nez de l’aile dont la surface se trouve principalement en avant du centre de gravité.  Cela 
entraine une tendance à cabrer que le pilote doit contrer s’il souhaite conserver de la vitesse. 

La théorie 
    Ce que vous devez connaître...
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niveau orange La théorie 

Le centrage  

Le centrage est déterminé par la position de l’accroche pilote sur la quille. Il permet de régler 
le neutre de l’aile, c’est-à-dire sa vitesse de vol sans action de pilotage.  

Il doit être réglé en fonction du poids du pilote qui utilise l’aile. Souvent les ailes école ont un 
réglage qui permet de contenter les pilotes de toute la plage de poids de l’aile. Si une modifi-
cation était nécessaire, votre moniteur interviendrait en glissant l’accroche sur la quille de 
2cm maximum pour régler progressivement.  

Si vous êtes lourd sous l’aile, le neutre de l’aile barre lâché va être lent, et donc la barre posi-
tionnée très en avant (bras complètement tendus). Inversement, si vous êtes léger sous l’aile, 
le neutre de l’aile va être plus rapide.  

Le réglage du centrage n’est pas de votre compétence, demandez de l’aide à un profession-
nel ou un pilote avisé. Par contre, anticipez les conséquences de votre poids sous l’aile par 
rapport au pilote précédent, notamment dans la phase d’atterrissage.  

La polaire des vitesses et trajectoire de vol 

La polaire est spécifique à chaque modèle de delta. Cette courbe permet d’indiquer le taux 
de chute d’une aile pour chaque vitesse que l’on peut atteindre. De cette courbe peuvent 
être déduit des régimes de vol optimum en fonction de ce que l’on souhaite faire.  

La théorie 
    Ce que vous devez connaître...
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La théorie 

Conséquence d’un déséquilibre extérieur sur une trajectoire de vol 

Lorsque l’air est calme, vous contrôlez l’incidence de votre aile en jouant sur l’axe de tan-
gage, c’est-à-dire en tirant ou relâchant la barre. 

Lorsque l’air bouge, se mélange, monte dans des colonnes d’air chaud, ces mouvements vont 
s’additionner à votre trajectoire-air et modifier temporairement l’angle d’incidence et votre 
vitesse.  

Vous pourriez dire que cela vous importe peu ! Erreur, une variation de l’angle d’incidence 
entraine des déséquilibres qu’il va falloir piloter et anticiper. Prenons l’exemple de l’entrée 
de votre aile dans une ascendance :  

Vous volez à une vitesse correcte, entre le taux de chute minimum et la finesse maximum. 
(Voir l’explication sur la polaire des vitesses). 

Arrivé dans une zone thermique, de façon transitoire, la vitesse de l’air montant verticale-
ment va s’additionner à votre vitesse sur trajectoire. Votre nouvelle trajectoire issu de cette 
somme (votre vent relatif) entraine un angle d’incidence plus grand. Attention, à ce moment, 
votre aile va ralentir en cabrant pour s’adapter à ce fort angle d’incidence. Vous devez con-
trer ce phénomène en tirant légèrement sur votre barre pour reprendre une vitesse correcte.  

La théorie 
 Ce que vous devez connaître...
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La théorie 

EN CONCLUSION : L’entrée dans un thermique entraine une augmentation de l’angle 
d’incidence qui peut aller jusqu’au décrochage si vous pilotez trop lent ou que le ther-
mique est puissant. Ne laissez pas votre barre de contrôle partir vers l’avant ! 

Lorsque vous sortez du thermique, le phénomène est inverse et votre aile va piquer et 
accélérer, votre barre va reculer, pour s’adapter à un angle d’incidence plus faible. Laissez 
faire et accompagnez ce mouvement, cette survitesse vous sera bien utile pour quitter la 
zone de descendance.  

L’overdrive 

L’overdrive (ou étarqueur chez nos amis suisses) est une ficelle, accessible au pilote en l’air 
depuis son poste de pilotage qui permet de faire varier en l’air l’angle de nez de votre aile en 
jouant sur l’ouverture de la transversale.  

Ouvrir l’angle de nez apporte une caractéristique principale : 

Cela tend le bord de fuite de l’aile et diminue donc le vrillage. Comme nous l’avons vu précé-
demment, cela entraîne une diminution du rappel au neutre, une augmentation de la vitesse 
du neutre de votre aile et un amortissement moindre en turbulence.  

La théorie 
 Ce que vous devez connaître...
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La théorie 

Cela affecte aussi la maniabilité. Le déplacement des lobes qui initie le virage en delta est 
contraint par la tension supplémentaire sur le bord de fuite. Cette conséquence de l’over-
drive n’est pas linéaire sur tout son débattement. A vous de découvrir votre matériel.  

Un delta de performance dont l’overdrive est totalement tendu, on repère que le vrillage est 
très faible. L’angle d’incidence est pratiquement le même sur l’ensemble de l’envergure.  

Alors pourquoi l’overdrive ? Cette diminution du vrillage entraîne une augmentation des per-
formances de l’aile notamment car l’angle d’incidence est plus constant sur l’ensemble de 
l’envergure du profil. 

L’overdrive peut aussi être utilisé pour le posé. En effet, en réduisant le vrillage l’aile décro-
chera plus franchement sur l’ensemble de son envergure d’un seul coup lors du poussé final. 
Cela évitera d’avoir des plumes qui volent et le nez qui décroche lors du poussé timide, ce qui 
entraîne classiquement « un nez ». Attention, paradoxalement, diminuer la maniabilité lors 
d’une phase d’approche n’est pas recommandé ! A utiliser avec parcimonie donc ! 

Enfin, l’overdrive peut être utilisé modérément et son action sur les performances et le com-
portement de l’aile n’est pas linéaire. Appréhendez progressivement son action, à différents 
réglages. 

La théorie 
 Ce que vous devez connaître...
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La théorie 

Classification des nuages 

Les brises de pente  

La théorie 
 Ce que vous devez connaître...
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La théorie 

Les pièges aérologiques 

La théorie 
 Ce que vous devez connaître...
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La théorie 

Le venturi 

Comme l’eau dans le lit d’une rivière, il s’agit d’une accélération du vent dans une étroiture. Il 
en est ainsi dans les vallées, aux cols et sur les crêtes.   

Le gradient de vent 

Il s’agit d’une variation rapide de la vitesse du vent qui influe sur celle du vent relatif de notre 
aéronef. Le phénomène peut être dangereux à proximité du sol par vent fort, mais aussi par 
vent modéré si le pilote est déjà à basse vitesse (vol devenant soudainement trop lent) 

La théorie 
 Ce que vous devez connaître...
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La théorie 

Les orages : le cumulonimbus (Cb) 

Les orages sont le fait d’un nuage : le cumulonimbus, à forte extension verticale avec une 
base à l’altitude de nos secteurs de vol et pouvant culminer 10 000 mètres plus haut. Les 
fortes ascendances et les puissantes rafales qui lui sont associées sont un danger pour l’aéro-
nautique en général… et à fortiori pour les deltas. Les vents qu’il génère peuvent se faire 
sentir à plusieurs dizaines de kilomètres alentour. 

Technique de vol 

Trajectoire de vol 

Dans les exercices pratiques que vous avez (allez) réalisé en grand vol, vous appréhendez 
l’efficience de pilotage. Sachez que plus le pilote réagit tôt à un changement de trajectoire lié 
à une aérologie turbulente, plus le contre sera réduit et efficace. Les très bons pilotes antici-
pent ces mouvements avant même qu’ils soient visuellement perceptibles.  

Sachez doser votre réponse face à une turbulence. Comme dans l’exercice de maintien de 
cap avec prise de vitesse, sachez apporter une action de pilotage brève et revenir au centre 
de votre trapèze. Si cette dernière n’est pas suffisante, recommencez. A l’inverse, ne restez 
pas dans l’angle de votre trapèze jusqu’à que le delta réagisse car il y a de grandes chance 
pour que votre action de pilotage soit trop importante et que vous partiez de l’autre côté… 

Laisser « vivre » votre aile. Chaque mouvement de votre aile n’est pas à contrer lorsque vous 
volez en thermique. Pour cela, décrispez les mains de la barre de contrôle et sentez les mou-
vements de votre aile. Très souvent un mouvement de roulis à droite est suivi instantané-
ment par son contraire à gauche. Pourquoi se fatiguer à annuler ces mouvements sans con-
séquence sur votre trajectoire ? 

La théorie 
 Ce que vous devez connaître...
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La théorie 

Exploitation d’une ascendance 

Nos ailes sans moteur entretiennent leur vitesse nécessaire au vol en consommant en perma-
nence de la hauteur. Ainsi nous volons sans cesse en descendant pas rapport à la masse d’air. 
Ceci nous condamne à nous retrouver au sol très vite sans la présence d’ascendances. Si nous 
prolongeons nos vols et même gagnons de l’altitude, c’est parce que nous inscrivons habile-
ment nos trajectoires dans des masses d’air ascendantes (thermiques ou dynamiques). Ainsi, 
bien que descendant par rapport à l’air, si cet air monte plus vite que nous ne descendons en 
son sein, alors nous montons par rapport au sol… 

Dans un thermique, pendant la traversée, le delta va profiter de l’air ascendant qui pendant 
10 secondes va monter de 15m. Mais pendant ce temps, le taux de chute de l’aile reste à 1m/
sec, le pilote descendra par rapport à l’air environnant de l’ascendance de 10m. Conclusion, 
Le delta aura pris 5m pendant ces 10 secondes que dure la traversée de l’ascendance. (15 – 10 
= 5 mètres). Vous avez compris le principe ? En inscrivant des trajectoires en cercles dans cette 
zone « montante » vous pourrez profiter plus longtemps de son bienfait et prendre plus d’alti-
tude.  

La théorie 
 Ce que vous devez connaître...
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Trajectoire en vol dynamique et vol thermique 

En vol de pente ou en ascendance dyna-
mique et en présence de vent, les trajec-
toires sont faites en 8 dont chaque vi-
rage est initié vers la vallée (face au 
vent) et en opérant un rapprochement 
progressif de la pente (utilisation de la 
marche en crabe)  

En ascendance thermique, à 
l’écart du relief, il est possible 
d’inscrire des trajectoires en 
cercle afin de rester dans cette 
zone favorable pour gagner de 
l’altitude. La pratique du cross 
consiste, une fois obtenu un gain 
d’altitude, à opérer une transition 
en direction d’une zone de déclenchement thermique potentielle. Ainsi, d’ascendance en 
transition le pilote peut parcourir des itinéraires, distances sur axe, allers/retours, triangles 
allant jusqu’à plusieurs centaines de kilomètres.  

Utilisation de la radio 

Les radios VHF ne sont pas agréées et leur utilisation est normalement interdite. La FFVL 
possède néanmoins une fréquence qui lui est officiellement attribuée. La fréquence 
143,9875mHz est donc une fréquence réservée à la FFVL et ne doit pas être utilisée à des fins 
personnelles mais à la sécurité en général. De fait, une tolé-
rance semble exister si la radio VHF est utilisée sur cette seule 
fréquence. Lorsqu’un pilote se trouve en difficulté, il est tenu 
de se mettre sur la fréquence fédérale ou tous, témoins et se-
couristes, chercherons à le joindre.  

La théorie 

143 98,75 Mhz

La théorie 
 Ce que vous devez connaître...
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La théorie 
La théorie 

 Ce que vous devez connaître...
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Une palette complète de compétences au service du vol.
• Réaliser un vol serein fait appel à de nombreuses ressources que le pilote devra mobiliser en 
fonction des challenges qui se présentent à lui au cours du vol. Savoir identifier toutes ces res-
sources permet au pilote d’être complètement armé pour son vol.

• Une partie des ces ressources est technique. Elle contient des savoirs ou des savoirs faire, des 
actions, des gestes nécessaires à la réalisation du vol et la relation à l’élément AIR. Pilotage, 
Connaissances et Matériel représentent environ 1/3 des compétences.
• L’autre partie, nommée Facteurs Non Techniques, qualifie les ressources liées à l’attitude, aux 
choix, aux émotions, aux ressentis, au fonctionnement du corps ou du cerveau, à notre relation 
avec les autres et à notre environnement. Ces domaines sont réputés impliqués dans 2/3 des 
tâches (et aussi des accidents).
• L’ensemble des compétences nécessaires à une pratique réfléchie, responsable et sécuritaire est parta-
gée tout au long de la formation et intègre les Facteurs TECHNIQUES et NON TECHNIQUES.
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Connaissance
de soi :

PIL
Pilotage

GES
Gestion 
du vol

STS
Gestion du

Stress

DEC
Décisions

ENV
Environnement
Communauté

COS
Conscience de
la situation

SIV
Incidents
de vol

PHY
Physique et
Physiologie

MAT
Matériel

AIR
Aérologie  CNS

connaissances
et règles

Te
chnique

Non-Technique

Les Facteurs Humains sont les contributions des pilotes aux événements et aux activités qu’ils 
pratiquent, dont la fameuse « Erreur Humaine ».

LES CONNAISSANCES
Les savoirs liés au vol et ses mécanismes, les 

procédures, les règles, le matériel.

FACTEURS NON-TECHNIQUES
Les éléments conscients ou inconscients  qui nous font agir dans notre activité. Les relations aux 
autres, au milieu naturel. La conscience de ce qui se passe en nous et à l’extérieur.

AEROLOGIE
L’air est omniprésent dans le mode de pensée du pilote. Ici les compétences permettant d’appri-

voiser notre milieu d’évolution, de le connaitre, le comprendre, l’analyser, le ressentir.

PILOTAGE
Les techniques permettant de mettre et garder 

notre machine en vol.

Avec votre moni-
teur, recherchez 
les compétences 

importantes pour le vol 
dans chaque domaine.

?

Equilibrer l’envie et le
plaisir avec la réalité et 

les exposi�ons inhérentes
 à l’ac�vité est un chemin sub�l

 parsemé de matura�on, de 
conseils, de frustra�ons, de 
dépassement, de partage, 

de bonheur et d’émerveillement.

Toute compétence faible peut en-
trainer une difficulté en vol.
Armez vous pour chacune 
d’entre elles  : 
Cherchez...
Questionnez ... 
Ressentez ...
Osez ...

La rose des compétences

FACTEURS HUMAINS - FACTEURS NON-TECHNIQUES
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• Physiologie : 
Fonctionnement des organes et tissus de notre corps. Le cerveau, le coeur, les yeux et tous les 
éléments du système nerveux qui renseignent nos sens.
Physique :  Notre activité est un sport de nature. Forme physique, fatigue, hydratation et protection 
du soleil.

• Conscience de la situation : 
C’est le niveau de réalisme entre l’idée que se fait un pilote de ce qui est présent autour de lui et 
la réalité. Avoir une bonne conscience de la situation nécessite d’intégrer les informations néces-
saires à la tâche, par exemple d’identifier les obstacles et la menace potentielle qu’ils représentent, 
de comprendre et savoir décrire les flux d’air et leur caractéristique, repérer les impacts de la nature 
du sol au décollage ou en vol, les nuages… Les moyens permettant de construire sa conscience de 
la situation sont entre autre: l’analyse omniprésente avant, pendant et après le vol,, les ressentis, 
l’expérience, l’observation, la communication et l’échange d’information, l’observation de soi.

• Gestion du vol : 
Capacité à organiser les tâches nécessaires au vol : priorités, déroulement du vol, garder l’énergie 
disponible pour faire face aux situations complexes. 
Etudier et apporter des solutions à un maximum de situations pouvant survenir. Automatiser les 
tâches pouvant l’être pour libérer de l’énergie.

• Stress : 
C’est le mécanisme humain de régulation face à l’adversité. Il peut être à long terme ou instantané. 
Il peut être géré, accompagné. Dans certaines situations il peut entrainer une prise de contrôle du 
cerveau sur le corps. Parlez en avec votre moniteur.

• Prise de décision et action : 
Capacité à élaborer une décision construite et valide dans un temps souvent contraint et parfois 
très court. Organiser sa prise de décision en identifiant les faits, les possibilités, leurs avantages 
et inconvénients, éviter l’influence d’idées préconçues ou de croyances, adapter sa décision à sa 
conscience de la situation. Connaitre le fonctionnement du cerveau sous la contrainte émotion-
nelle. Bénéfices de l’expérimentation, l’imagerie mentale pour agir promptement pour une situation 
donnée (esquive du doute et de la sidération).

• Environnement et Communauté : 
Intégrer la présence des autres en tant que communauté (Fédération, Club, le groupe du jour, 
quelques amis) ou simplement les pilotes présents le jour du vol, un Moniteur, un Animateur Sécu-
rité… permet d’obtenir des informations déterminantes. Des panneaux, affiches, sites complètent 
l’information qui doit aussi être relayée (Internet et Réseaux Sociaux). Nous partageons l’espace 
avec d’autres pilotes et une relation apaisée est source de sécurité et plaisir de vol.

• Connaissance de soi :  Au coeur de notre « condition d’humain ».
Conscientiser l’influence de nos émotions (En positif et parfois négatif), de la recherche du plaisir, 
notre capacité à occulter ou renier des réalités, l’influence de nos humeurs, de notre inné ou de nos 
acquis, de nos habitudes ou de notre conformisme (ou anticonformisme !).
Conscientiser la nécessaire remise en question personnelle permanente, l’intérêt de s’informer 
et de communiquer en prenant pleinement en compte les éléments ainsi récoltés. Conscientiser 
notre caractère faillible et notre propension à commettre des erreurs (que nous
pourrons très souvent corriger avant qu’elles n’aient de conséquences).

Facteurs Humains :
Identifier les Facteurs Non-techniques.
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VOL LIBRE ET MILIEU NATUREL

Le PILOTE doit 

 Connaître et comprendre
l'écosystème

Les rapaces
● Carnivores ou nécrophages
● Sédentaires ou migrateurs
● Nichent en falaise ou 
   au sommet d’un arbre
● Zone autour du nid sensible
● Nid souvent proche d’un bon thermique
Les oiseaux de bord de mer
● Nichent sur les plages et dans les falaises
● Sont souvent en colonie
● Sont sensibles au dérangement sur les 
   zones de reproduction et d’alimentation

Le libériste, 
un oiseau géant !  Il est identifié comme un potentiel danger par certains animaux. 
Les réactions naturelles sont : le stress, la fuite, l’attaque, ...
Les risques en sont une mauvaise régulation thermique de l'œuf, une difficulté à chasser,
une dépense d'énergie excessive, jusqu’à un potentiel abandon du nid. Dérangées pen-
dant les périodes clés, les espèces peuvent échouer dans leur reproduction.

Avant de voler !
Le pilote doit s'informer sur les zones protégées et leurs restrictions (de survol par ex.).
Consulter : cartes aériennes, panneaux FFVL, infos club local ou organisme qui gère l'espace 
En vol ! 
Rester en dehors de ces zones, ne pas suivre les rapaces et éviter de trop s'en appro-
cher surtout quand on est à proximité d'une falaise ou d'une forêt qui sont des sites de
nidification potentiels.
Au sol !  
Rester sur les sentiers lors des marches d'approche et ne pas marcher sur les zones
végétalisées en bord de mer. Ne pas aller à la rencontre des animaux sauvages
Toutes les infos «Milieu Naturel» sur : https://efvl.ffvl.fr/supports_peda_ecoles 

...les règles des espaces 
naturels protégés

Il existe 3 modalités juridiques de protection :
- réglementaire : les activités humaines pouvant 
perturber les milieux naturels sont encadrées, 
voire interdites, sur la zone concernée (parcs 
nationaux, réserves naturelles, arrêtés de 
protection du biotope, sites classés…).
- conventionnelle : signature entre différents 
acteurs locaux (FFVL signataire) d’une conven-
tion sur une zone géographique (parcs naturels 
régionaux, sites Natura 2000)
- par maîtrise foncière : acquisition de terrains 
par un organisme public (ex: Conservatoire du 
littoral)

La flore
Le piétinement de la
végétation entraîne

sa régression et
une diminution de la

diversité végétale.
Il accentue son

érosion

Appliquer 
les règles...

Voler sans déranger 
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Validation des modules et certification de brevets via 
l'espace "suivi formation" du licencié 
(intranet ffvl/nom licencié/suivi formation/)

4 modules 
à valider

4 modules 
à valider

5 modules 
à valider

Les brevets du Vol Libre

Maîtrise du décollage Gestion de la sécurité

Maîtrise de l’approche &
de l’atterrissage

Validation du module
théorique

Le Brevet Initial atteste de la compétence à voler sans assistance en 
conditions calmes sur un site connu et avec du matériel adapté.
Les parties pratique et théorie portent sur les compétences acquises jusqu’au 
niveau vert de la progression. Elles sont regroupées en 4 modules spécifiques à 
valider par votre moniteur et le directeur technique de l’école (DTE). Votre brevet 
initial est enregistré (certifié) par le DTE. Il est accessible dès l’âge de 13 ans.

Le Brevet de Pilote atteste de la compétence à voler sans assistance
en local de différents types de sites et en conditions variées.
La validation du brevet de pilote porte sur 3 modules pratiques et 1 module 
théorique. La théorie comprend un QCM de 60 questions (1 heure,, 270 pts / 360 
pts). Après validation des parties théorie et pratique par votre moniteur et un 
DTE, le brevet de pilote est enregistré (certifié) par le responsable régional de 
la formation (RRF). Il est accessible dès l’âge de 14 ans.

Le Brevet de Pilote Confirmé atteste de l’autonomie en toutes 
formes de pratiques. La partie pratique correspond à la validation progressive 
de toutes les compétences du niveau marron de votre passeport, regroupées 
en 4 modules. La partie théorique consiste en un questionnaire de 30 
questions à choix multiple (135 pts / 180 pts), de deux questions ouvertes et 
d’un entretien individuel. Après validation des parties théorie et pratique par 
votre moniteur et un DTE, le brevet de pilote confirmé est enregistré (certifié) 
par le RRF. Il est accessible dès l’âge de 16 ans.

Maîtrise de l’aile au sol Gestion de la sécurité 

Maîtrise de l’aile en vol
et en approche

Validation du module 
théorique

Maîtrise de l’aile au sol Gestion de la sécurité 

Maîtrise de l’aile en vol
et en approche 

Déplacement et vol
de performance

Module théorique

33
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ET APRES ? 

Stage de pilotage perfectionnement cycle 2 

Objectifs : Multiplier les expériences afin d’augmenter l’autonomie du pilote en conditions 
aérologiques variées. Développer les capacités d’analyse et de lecture de l’aérologie. 

Programme  

Découverte de nouveaux sites. 

Analyse anticipée de l’aérologie et débriefing après le vol. 

Acquisition de la technique et tactique de vol en ascendances thermiques. 

Rappel des techniques de pilotage, notamment en conditions plus turbulentes. 

Perfectionnement de la phase de décollage et d’atterrissage. 

Si le niveau bleu du passeport fédéral est intégré au programme du stage, le pilote peut envi-
sager le passage du Brevet de Pilote fédéral. Il faudra prévoir une épreuve théorique, un QCM 
de 60 questions et une évaluation technique. 

Après une pratique assidue, personnelle, en club, ou lors de stages dans les écoles profes-
sionnelles et associatives, vous pouvez vous présenter à un examen du brevet de pilote con-
firmé. Les compétences attendues sont listées dans le niveau marron du passeport de vol 
libre.   
Il faudra prévoir une évaluation pratique a minima sur une journée, un QCM de 30 questions 
ainsi que la rédaction de 3 questions ouvertes. 

La validation du brevet de pilote confirmé permet : 

 De faire évaluer son niveau objectivement

 D’accéder à la compétition

 D’accéder aux qualifications fédérales (biplace, accompagnateur, animateur et moni-
teur)

Et après 
  La suite de la progression
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Les planches pédagogiques - format A3
Ces posters illustrent de façon graphique et synthétique les grands thèmes de
l’apprentissage du vol libre, depuis les phénomènes aérologiques jusqu’à la 
mécanique de vol en passant par la réglementation aérienne.
Brevet de Pil.Conf.- Préparation à l’écrit référentiel de correction
Une référence très complète pour se préparer au passage du brevet de pilote con-
firmé, avec de nombreux éléments techniques, géométriques ou mathématiques.
Fiches pilotage
Thème « garder le cap » / « rotation initiation » / « secours » / « tangage et roulis » 
/ « virage pendulaire ». La FFVL propose ici des exercices de pilotage réalisables
au-dessus du sol dans le cadre d’une formation dispensée par des moniteurs 
aguerris, au sein de structures d’enseignement.
Le fascicule Parachute de secours
Le document de référence sur les parachutes de secours utilisé en vol libre.
L’ensemble des productions pédagogiques de la FFVL sont sur :
www.efvl.fr/documents - Pour tester les QCM des brevets: https://qcm.ffvl.fr/
Compléments aux productions numériques et gratuites offertes par la FFVL, voici
des ouvrages de qualité pour parfaire vos connaissances du delta et parapente. 
- Le parapente s’initier et progresser (Pierre-Paul Ménégoz - Yves Goueslain)
- Le manuel du vol libre (Pierre-Paul Ménégoz - Alain Jacques)
- Livrets d’accompagnement : initiation, pilotage cycles 1 et 2 (Pierre-Paul Ménégoz)
- Gérer les risques en parapente (Jean-Marc Galan)
- Ouvrage numérique www.pilotage-parapente.com (David Eyraud)
- Ouvrage numérique Parapente 360 (Laurent Van-Hille)
Le coin des curieux :
- Les visiteurs du ciel (Hubert Aupetit)
- Météo du vol à voile et du vol libre (Jean-Paul Fieque)
- Facile la météo vol libre (Arnaud Campredon)
- Le vol en thermique (Burkhard Martens)
Vidéos :
- Wingmasters - première masterclass parapente (Jérôme Canaud - Sébastien Turay)
- Prévol By USHPA - Association US de parapente et delta
- Réviser ses connaissances en aérologie  - Australian HG fédération

Bibliographie
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Livret réalisé en partenariat avec Pierre Paul Ménégoz sur le modèle des livrets d’accompa-gnement des 
stages parapente de sa conception. Avec son aimable autorisation, les textes et schémas génériques aux 
activités parapente et deltaplane ont été partiellement empruntés.  Passeport du vol libre – fiche de pro-
gression fédérale éditée par la FFVL - La maîtrise du vol - Denis PAGEN - Éditions Rétine - Référentiel de 
correction théorique BPC - Robert ALAKIAN / Didier DOMERGUE – Edition FFVL 



Connaissance
de soi :

PIL
Pilotage

GES
Gestion 
du vol

STS
Gestion du

Stress

DEC
Décisions

ENV
Environnement
Communauté

COS
Conscience de
la situation

SIV
Incidents
de vol

PHY
Physique et
Physiologie

MAT
Matériel

AIR
Aérologie  CNS

connaissances
et règles

Te
chnique

Non-Technique

Rosace des compétences

Livret offert par la FFVL aux stagiaires « perfectionnement delta »  des écoles 
et club-écoles labellisées par la Fédération Française de Vol Libre. 
La commission formation delta est ouverte à toutes remarques concernant 
l’amélioration de ce livret d’accompagnement des stages perfectionnement : 
vous pouvez contacter les rédacteurs ! : 

auge.Jerome@wanadoo.fr - e.felix-faure@ffvl.fr
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La commission nationale Delta FFVL et 
Pierre-Paul Ménégoz 
Avec la participation de F. Levoyer
pour l’intégration des Facteurs Non 
Techniques

Livret d’accompagnement des stages Livret d’accompagnement des stages 
Perfectionnement au vol en delta Perfectionnement au vol en delta Edition 2023Edition 2023

 Ce support pédagogique est un recueil qui ras-
semble l’ensemble des connaissances nécessaires pour 
progresser en delta. Traité de façon synthétique, ce livret 
s’utilise pour enrichir votre formation dans une école / club-
école de vol libre. Il s’adapte particulièrement aux stages « 
progression », c’est-à-dire jusqu’à votre capacité à réaliser 
les grands vols sans assistance, sur site connu et en condi-
tions calmes. Il traite également des items liés au vol en 
ascendance, sous la responsabilité de votre moniteur.
 Surtout n’allez pas voler seul, vous n’êtes pas en-
core prêts !!!
 Vous êtes invité à le consulter pour situer votre pro-
gression dans l’ensemble du programme, pour réviser ou 
encore pour vous aider à diriger vos questions vers vos 
moniteurs. Il vous aidera à obtenir les compétences à vali-
der sur votre compte en ligne sur le l’intranet de la FFVL. 

Bons vols


